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瀬戸大橋架橋後の地域経済と環境問題
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むすびにかえて
はじめに
　瀬戸大橋（本州四国連絡橋児島一坂出ルート）が1987（昭和62）年4月10
日開通してから本年4月10日でまる1年となった。“夢のかけ橋”といわれ
た瀬戸大橋は，着工（1978年10月10日起工式）からほぼ10年をかけて総事業
費約1兆1900億円1）で完成した。このような大型のプロジェクトは，第二次
全国総合開発計画（通称「新全総」）以来のいわば「積み残こし」の大型公共
事業（＝大型プロジェクト）といわれているものであるが，それは，四国経
済をはじめ岡山県・香川県など，地域経済にもプラスとVイナス部分を含め
様々なインパクトを与えた。いま，わが国の戦後の地域開発計画の方向一
1955（昭和25）年の国土総合開発法を先駆とし1962（昭和37）年の全国総合
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開発計画に始まる地域開発計画一は，第四次全国総合開発計画（通称「四
全総」）下大きな転換炉に立たされたといえる。四全総のもとで，多極分散型
　　　　　　　　　　　　　　　　　　む国土の形成がいわれ，その「目玉」の一つとして「瀬戸内経済文化圏の形
成」などが，地元自治体当局者，地元財界，マスコミなどを通じて提唱され
ているのであるが，果たしてこのような地域経済文化圏の形成の可能性をど
のような形で描くことができるのか。筆者は，すでにこれまで，岡山県を中
心とした地域の歴史と現状について，地域経済と地方財政を中心にいくつか
研究を加え，また，瀬戸大橋の着工以来の経済効果と環境問題についてもか
つて論及してきた2）。また，前震3）でもふれたが，四全総と多極分散型国土形
成促進法のもとで，多極分散型国土の形成に向けて瀬戸内沿岸地域における
地方都市の振興と，地域経済社会の活性化を今後どのように展望できるのか
も大きな課題とされているのである。
　本稿では，最近の資料を用いて瀬戸大橋架橋1年後の架橋がもたらした地
域経済への影響（その内発的発展の可能性）と環境問題などの現状を述べ，
架橋後の地域問題をみる視点について述べておくことにしたい。
1　瀬戸大橋開通1年間の交通量の状況
　瀬戸大橋開通後1年間の交通量の状況を，道路と鉄道部分についてみてお
きたい。周知の通り瀬戸大橋は，道：路・鉄道併用橋であり，道路部分（瀬戸
中央自動車道）と鉄道部分（JR瀬戸大橋線）から成っている。その交通量に
ついてみると，道路部分の当初の公団予想をかなり下まわる数値と，鉄道部
分の利用客数の著しい増大に特徴づけられるといえよう。
　まず，瀬戸中央自動車道開通後1年間の交通状況を，本州四国連絡橋公団
第二管理局の発表した資料によってみると，表1の通りとなる。みられる通
り，1988年4月10日開通後1989年3月末までの瀬戸大橋（実際には下津井瀬
戸大橋を通過した有料車数で算定）を通過した車の台数は，385万2839台
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表1　瀬戸中央自動車道の交通量 （1988．4～！989．3　海峡部　台，％）
? 普　通　車 大　型　車 特　大　車 軽自動車等 計 日平均
1988年
S月
192，313
i75．0）
20，013
i7．8）
21，702
i8．5）
22，410
i8．7）
256，438（100）
@　　　　　　〔6．7〕
12，211
k113〕
5月 392，914i78．1）
28，996
i5。8）
31，974
i6．4）
48，903
i9．7）
502，787（100）
@　　　　　〔13．0〕
16，219
k150〕
6月 206，305i7G，7）
33，125
i11．3）
32，475
i11．1）
20，140
i6．9）
292，045（100）
@　　　　　　〔7．3〕
9，735
kgo〕
7月 242，992i74．2）
35，065
i10．7）
25，652
i7．9）
23，667
i7．2）
327，376（100）
@　　　　　　〔8。5〕
1 ，561
@　〔98〕
8月 525，835i83．0）
34，950
i5．5）
16，681
i2．7）
55，905
i8．8）
633，371（100）
@　　　　　〔16．4〕
2 ，431
k189〕
9月 179，809i69．4）
37，706
i14．6）
22，922
i8．8）
18，739
i7．2）
259，176（100）
@　　　　　　〔6．7〕
8，639
k80〕
10月 209，929i70．5）
39，154
i13．2）
27，059
i9．1）
21，531
i7．2）
297，673（100）
@　　　　　　〔7．7〕
9，602
k89〕
11月 176，847i67．8）
40，599
i15．6）
26，801
i10．3）
16，7工2
i6．4）
260，959（100）
@　　　　　　〔6．8〕
8，699
k80〕
12月 145，443i68，3）
45，882
i2！．6）
7，060
i3．3）
14，431
i6．8）
212，816（100）
@　　　　　　〔5．5〕
6，865
k63〕
1989年
P月
249，078
i77，9）
36，265
i11．3）
7，529
i2．4）
27，066
i8．4）
319，938（100）
@　　　　　　〔8．3〕
1 ，321
@　〔95〕
2月 140，369i69．3）
38，195
i18．9）
10，489
i5．2）
13，327
i6．6）
202，380（100）
@　　　　　　〔5．3〕
7，228
k67〕
3月 202，262i70，2）
50，022
i17．4）
14，856
i5．2）
20，740
i72）
287，880（100）
@　　　　　　〔7．5〕
9，286
k86〕
? 2，864，096
@　　（74．3）
439，972
i11．4）
245，200
@　（6．4）
303，571
@　（7．9）
3，852，839（100）
@　　　　　　　　〔100〕
1 ，823
k100〕
対象ﾔ
小型乗用
£ﾊ乗用マイクロバ
X小型貨物
£ﾊ貨物
i中型貨物）
普通貨物
i大型貨物）
H線バス
観光パス
gレーラー
軽自動車
ｬ型二輪
注）1　本州四国連絡橋公団第二管理局資料による。
　　2　交通量は，下津井瀬戸大橋を通過しta有料車数である。（）内は月間構成
　　　比，〔〕内は，年間構成比である。
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だった。公団の当初目標の約45％と，これをかなり下まわる数値となった。
これを車種別にみると普通：車286万4096台で74．3％と圧倒的な比重を占める。
つづいて大型車！1．4％，軽自動車等7．9％，特大車6．4％となっている。大型
車は，普通貨物（大型貨物），路線バスであり，特大車は観光バス，トレー
ラーである。その中身には，観光バス等も含まれてはいるが，概していえ
ぼ，トラック輸送（大型貨物）の比重が乗用車に比べてかなり低くなってい
ることが特徴的であろう。これには，中国横断自動車道，四国側の高速道路
体系の未整備も大きく原因しているとみられている。4）
　一方これを月別にみると，5月が13．0％（1日平均では年間平均の！．5
倍），8月が16．4％（同様に年間平均の1．89倍）とかなり増大している。これ
は，5月がゴールデン・ウィーク，8月が夏休みのレジャー・シーズンであ
ることを反映するものであろう。図1は，過去1年間の月別の車の車種別交
通量を示したものであり，8月及び5月をピークに変動している。
　この点は，瀬戸大橋の利用目的ともかかわっている。表2は．乗用車の利
用目的を休日（7月3日）と平日（6月29日）についてみたものであるが，
休日では，観光・行楽が81％と圧倒的な比重を占め，業務（8％），家事・買
物（7％）などの利用目的を抜いている。平日では，観光・行楽34％，業務
31％，通勤・通学2％，その他11％となっている。
　また，瀬戸大橋の発着地別利用交通割合をみると，表3にみる通り，本州
側では地元の岡山が45％と最も多く，つづいて広島よQも大阪，近畿以東が
高くなっている。首都東京を含む関東方面との関係が強くなっていることが
分かる。一方，四国では香川（63％），愛媛（22％）の順で高くなっている。
　このように，瀬戸大橋は，開通後1年にして観光・レジャー用大橋として
の性格を鮮明にしたのであった。長距離トラックは1度ぽ利用しても2回目
以降は，フェリーを利用し，陸上の貨物輸送の“補完ルート”としての性格
を濃厚に示している。これは，瀬戸中央自動車道の割高な料金システムにあ
ることが指摘され，通行料金値下げへの要望が，地元経済界・自治体から，
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図1　瀬戸中央自動車道の交通量の年間推移（1988．4～1989．3）
06
?5
04
03
02
01
普　通　車
????????
計
?
?
通普
　　4月　　5　　6　　7　　8　　9　　10　　11　12　　1　　2　　3
表2　瀬戸大橋の利用目的（乗用車）
区　　別 平・休ﾚ別 調査月日 業務
観光・
s楽
家事・
ヵｨ
通勤・
ﾊ学 その他 計
休　日 7月3日 8％ 81％ 7％ 1％ 3％ 100％乗用車 平　日 6月29日31％ 54％ 2％ 2％ 11％ 100％
注）出典は表1に同じ。
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表3　瀬戸大橋発着地別利用交通割合 （言周査日　　6月29日）
本・四別 プロヅク別 瀬戸中央自動車道 摘　　　　　要
岡　　　山 45％
広　　　島 8％
中国近接県 3％ 山口，島根，鳥取
九　　　州 3％ 沖縄を含む
本　　州
兵　　　庫 8％
大　　　阪 10％
近畿以東 17％ 兵庫，大阪を除く
与　　　島 6％
香　　　川 63％
愛　　　媛 22％
四　　国
徳　　　島 8％
高　　　知 7％
注）出典は表1に同じ。
またマス・コミ等のキャンペーンを通じても強く出されている。
　ちなみに，瀬戸中央自動車道の通行料金は早島1．C．～坂出1．C．問
で普通車6，300円，軽四4，500円（早島1．C．～坂出1．C．間では普通車
6，200円，軽四4，400円）となっている。向上区間で大型車9，500円，特大車
17，900円（早島1．C．～坂出北では大型車9，300円，特大車17，700円）であ
る。これには料金割引制度がいくつかあり，（1）別納割引では，1年を通じ
て，月平均6回以上利用する個人及び法人に利用回数に応じて10～20％の割
引がある5）。回数通行券では児島1．C．～坂出1．C．までの区間を通行す
　表4　大橋料金の割引率
月　　間　　別　　納　　額
利用回数6回から10回までに相当する部分
利用回数11回から50回までに相当する部分
利用回数51回以上に相当する部分
割引率
10パーセント
15ノぐ一セント
20パーセント
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る普通車及び軽自動車等についてes　S回分の料金で9回利用できる回数券を
発売している。（3）ほかに，往復割引通行券（児島1．C．～坂出北1。C．
間）などもある。しかし，瀬戸中央自動車道の通行料金の相対的にかなり割
高な性格を根本的に変えるものとはなっていない6）。
　これを，さらに，車の瀬戸中央自動車道（瀬戸大橋）とフェリー利用の関
係，車・人の瀬戸中央自動車道（瀬戸大橋）とJR瀬戸大橋線，バス，飛行
機，フェリー利用などとの関係でみると，表5にもみる通り，開通前と開通
後（いずれも4月～12月の9ヵ月の数字）では，瀬戸中央自動車道の車の増
加と対照的なフェリー利用の減少がみられる（全体としては増加）。これを，
香川県トラック協会の資料によってトラックの1年間の運行状況についてよ
　表5　瀬戸大橋開通前後の車と人の本州四国間移動　　　　（単位：1000台，1000人）
　開通前r62年4月一12月 S63年4月一12月
開通後　　　　　　増　　加　　量：
瀬戸中央自動車道（瀬
ﾋ大橋）
0 2830 2830
フェリー
@バス、乗用車 2790 2557 ▲233?
フェリー
@トラック
2615 2493 ▲122
計 5405 7880 2475
瀬戸中央自動車道（瀬
ﾋ大橋）
0 1！020 ！1020
JR瀬戸大橋線 2928 8313 5385
ノミス 0 331 331
人
飛行機 3183 3170 ▲13
フェリー 16985 15525 ▲1460
計 23096 38359 15263
注）岡山経済研究所資料による。
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り立ち入ってみると，表6にみる通り，（1）大橋利用に比べたフェリー利用の
相対的な多さととくに88年10月以降の漸増，（2）大橋利用は相対的に少ないが
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　なゴ軽微ながらも漸次増加している，（3）89年3月には大橋利用，フェリー利用あ
わせて拡大をみた，などの特徴点がみとめられる（図2も参照）。
　一方，JR瀬戸大橋線の利用客数は，前年同期に比べ538万人と大幅な増加
を示した。そうして，1989年3月10日で1千万人の大台を突破し，6月初旬
には1100万人の大台に達したとみられる了）。これには，JR線の料金が岡山一
高松問片道1260円，児島一坂出間390円（1989年4月1日現在の料金，消費税
を含む）ときわめて割安なためであり，圏域内（例えば1時間圏内）の通
学・通勤・買物客の流動化を促進したことも否定できない。例えば，通学圏
の拡大では，岡山市の岡山大学をはじめ岡山商科大学の新入生の四国側から
の増大（商大では約2割が四国出身者という）がみられた。一方，香川県宇
多津町に移転した香川短期大学への岡山側からの入学者は，全体の約1割の
45人に達した。倉敷・坂出の私立高校への相互の通学者も増大している8）。
表6　トラックの瀬戸大橋とフ＝リー利用状況　　（1988年4月10日～89年3月31日）
4月 5，月 6月 7月 8月 9月
大橋利用 6，335i28．2） 8，844i27．8） 9，740i33．2） 9，234i33．2） 8，987i31．8） 10，060i33，2）
フェリー利用 16，159i71．8）
22，914
i72．2）
19，636
i66．8）
18，564
i66．8）
19，251
i68．2）
20，245
i66．8）
合　　　　計 22，494i100）
31，758
i100）
29，376
i100）
27，798
i100）
28，238
i100）
30，305
i100）
10月 11月 12月 1月 2月 3月 月　平　均
ユ0，6ユ5
i28．8）
ユユ，6ユ0
i32．6）
ユ2，579
i94．9）
12，003
i36．4）
11，691
i36．8）
！7，402
i36．8）
10，758
i33．1）
26，267
i7L2）
23，994
i67．4）
23，435
i65．1）
20，997
i63．6）
20，096
i63．2）
29，912
i63．2）
21，789
i66．9）
36，882
i100）
35，604
i100）
36，014
i100）
33，000
i100）
31，787
i100）
47，314
i100）
32，547
i100）
注）！．香川県トラック協会資料により作成。
　　2．（）内は，利用率を示す。
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図2　トラックの瀬戸大橋・フェリー利用状況
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　　注）出典は表6に同じ。
　消費行動では，JR岡山駅前の地下専門店街では，四国を中心とする県外客
の割合がほぼ倍増，百貨店の買物客にもほぼ同様の傾向がみられている。
　　2　瀬戸大橋の経済効果と環境問題
　瀬戸大橋の経済効果を見る場合，（1）直接的な輸送効果と，（2）問接的な波及
効果と所得効果，（3）自治体出資金と財政問題，（4）架橋後の環境問題などがあ
り，以下にこれをみておこう。まず瀬戸大橋架橋のインパクトとしての直接
的・間接的な経済効果をみる視点についてみておこう9）。
　（1）直接的な輸送効果
　大橋の直接的な輸送効果については，瀬戸中央自動車道の乗用車通行量と
特にトラック通行量がフェリーとの代替性においてそれ程の伸びを示さない
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事情についてはすでに述べた。確かに大橋架橋の車輸送に対する時間短縮効
果はきわめて大きいと思われるが，それは，まず，トラック輸送を通ずる物
の流動よりも，観光・レジャーを中心とXた人の輸送としてあらわれたので
ある。これらが今後どうなるかが課題となるだろう。
　（財）岡山経済研究所が（株）野村総合研究所の協力のもとで行った交通
量：の将来予測をみると，1988年の1日当たり自動車通行台数（見通し）の
25，290台が1990年の28，630台，1995年の35，390台，2000年の42，060台と予測
されている。もっとも，これは，明石海峡大橋が無い場合の予測で，この
ルートの完成後はかなりの修正が必要であろう。
　近年の岡山県やとくに地元経済界（例えば岡山経済同友会）の架橋にとも
なう経済効果への期待については，（1）事業効果としての有効需要創出効果
（建設投資額9932億円，生産誘発効果2兆2千億円），（2）交通の経済性，利便
性向上として走行時間短縮（岡山・松山間2時間短縮）等時間圏の拡大（1
時間圏のカバー人口が岡山市で100万人増，高松市で120万人増とされる），
輸送処理能力の向上（フェリーの6倍？），交通信頼性の向上（開通後通行止
めなし）などがあげられている。11》
　企業活動の動向については，確かに，ここ1年間の中四国通産局管内の工
場立地の動向は拡大基調にある12＞。瀬戸大橋近傍を中心とした製造業の企業
立地も増加する趨勢にはあるとはいえる。しかし，架橋の直接的なインパク
トとしての周辺地域への企業立地動向をめぐる特徴と問題点については，ほ
ぼ次の点があげられると思われる。その第1は，架橋周辺地域への企業立地
が製造業よりも，第3次産業，特に銀行支店をはじめ商社・卸売・流通業な
どの立地が多くみられている。これは，近年の日本経済における「サービス
化」の方向の地域的なあらわれといえるかも知れないが，架橋完成前後から
の岡山・香川への都市銀行・地方銀行・相互銀行支店などの立地，商社支店
の立地，メーカー販売戦略の一環をなす流通部門の立地，情報処理会社の立
地などが多くみられるに至っている。この点は，石原照敏，徳岡一幸ほかの
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調査によっても明らかにされた。例えば石原は，岡山県の岡山市大内田及び
都窪郡早島町に立地した岡山県総合流通センター，香川県坂出市にある瀬戸
大橋流通センター（沖の浜地区・番の州地区・宇多津地区）及び周辺地区の
運輸・倉庫業，製造業，物流業者などの立地動向を調査し，岡山・香川の流
通業の相互交流による広域経済圏の可能性を示唆した13＞。また，徳岡も，四国
における高速交通体系の整備と地域間関係，架橋にともなう四国側の広域的
圏域形成への課題を論じている14）。
　第2に，メーカー等の多品種少量生産時代に対応する経営戦略の変化と，
情報化にともなう流通機能の変化の動向を読みとることができる。例えば，
岡山県総合流通センターの早島地区に立地したグンゼ物流に例をとってみよ
う。
　グンゼ物流岡山物流センター（所長佐々木功）は，1973（昭和48）年グン
ゼ（本社大阪市）の物流部門の子会社として設立した（株）グンゼ物流の一
つで，早島地区には1987（昭和62）年5月建設した。広島県安芸郡海田町に
あった配送センターを岡山に移したもので，1988年4月現在職員70名（パー
トを含む），生産地と岡山，近畿，関東の三拠点，各地の小売店とを結ぶ物流
システムを構築したのである。同センターは，メリヤス，肌着，パジャマな
ど（株）グンゼ生産の衣料品（約3，000点あるという）を中・四国地方の量販
店，販売代理店に配送するとともに，同社の久世工場や出雲グンゼで生産し
たメリヤス製品を全国の物流センターへ出荷する予定とされている。同社
は，情報システムをフルにとり入れ，返品ゼロとする方針といわれている15）。
　第3に，卸売業・小売業の競争激化にともなう商店数の減少と，中国5県
の卸売業の販売額の伸び率における地元岡山県の相対的な高さ，中国5県の
小売業の仕入先別割合における岡山県の大阪府，東京都からの仕入割合の相
対的な増加の傾向などを指摘できるのである16）。
　もっとも，四国4県に占める香川県の卸売業販売額の相対的な伸びはそれ
程大きくなく，むしろ架橋の後背地に当たる愛媛県の伸びが相対的に大きく
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なっている1η。
　②　間接的な波及効果と所得効果
　瀬戸大橋架橋はもちろん物の輸送にとどまらず人の輸送にも大きなインパ
クトを与えた。人の輸送にかかわっては，先にみた通り通勤・通学圏の拡大
がみとめられ，特に観光客の流動に大きなインパクトを及ぼしたことであ
る。橋それ自身が観光の対象となることは，橋の本来的な目的ではないが，
間接的な波及効果としては重要な意味を有しているといえるだろう。この点
については，すでに統計でもみてきたが，主要有料観光施設の入場者数を
1987（昭和62）年と1988（昭和63）年について比較してみると，表7にみる
通り，増加しているのが，後楽園（147．0），岡山城（114．4），池田動物園18）
表7　岡山県内主要観光施設の観光客数の変化　　　　　　　　（単位二1000人，％）
施　　　設　　　名 工987年i昭和62年）
1988年
i昭和63年） 対　　比
後　　　　楽　　　　園 1，043 1，533 147．0
岡　　　　山　　　　城 229 262 114．4
池　　田　動　物　　園 202 734 363．4
R　S　K　バ　ラ　園 322 295 91．6
大原美術館本館 853 1，200 140．7
ア　イ　ビ　一　学　館 141 150 106．4
倉　紡　記　念　館 131 139 106．1
倉敷市立美術館 112 184 164．3
閑　　谷　　学　　校 129 122 94．6
ワ　ン　ダ　一　ラ　ン　ド 372 271 72．8
井　　　　倉　　　　洞 195 170 87．2
神　　庭　　の　　滝 258 237 9L9
鶴　　山　　公　　園 213 194 91．1
計 4，200 5，49／ 130．7
注）1．岡山県観光物産課資料による。
　　2．主要有料観光施設への入場者数によっている。
ぜ
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（363．4），倉敷美観地区の大原美術館（140．7）アイビー学館（106．4），倉紡
記念館（106．1），倉敷市立美術館（164．3）などに対し，県東部の閑谷学校
（94．6），県中北部のワンダーランド（72．8），井倉洞（87．2），神庭の滝
（91．9）鶴山公園（91．1）などの落ちこみが目立っている。明らかに，県内
でも地域的なバラつきと格差がみとめられるのである。
　一方，香川県を含む四国4県の観光地等入込・利用状況の1988（昭和63）
年4月目12月までの9ヵ月間の数字を前年同期と比較してみたのが表8であ
る。香川県の入込客のうち大幅な伸びを示したものは，栗林公園（団体客
4．2倍，全体2．7倍），屋：島ドライブウェイ（バス）2．7倍，高松・坂出有料道
路2．1倍，玉藻公園1．6倍などとなっている19）。愛媛県では道後温泉旅館組合
の宿泊者数が1．8倍，伊予かすり会館！．7倍，松山市内定期観光バス1．6倍，松
山城ロープウエイ・リフト1．6倍などとなっている。徳島県では，鳴門大橋
の影響をカウントしなければならないが，市営ロープウエイ駐車場（バス）
2倍，かずら橋1．6倍，十郎兵衛屋敷1．5倍などとなっている。高知県では横
浪黒潮ラインの伸びが大きくなっている。
　岡山，香川，愛媛の3県観光客流動の拡大に対して，逆に山口県，島根県
などの主要観光地の流動客の減少ないしは停滞といった中国5県の主要観光
地問の格差もみられ出している。表9は，中国地方の山口県・島根県の主要
観光地の利用状況をみたものである。山口県では錦帯橋などの伸びがみられ
るのに対し，秋芳洞，大正洞・景清洞，指月公園，湯田温泉（宿泊客）など
が前年同期に比べ落ちこみが見られ出している。島根県でも，四国側からの
流入観光客が見られはするが（足立美術館，石見銀山資料館ほか），全般に前
年に比べての落ちこみが見られていることにも注意したい（表10参照）。
　兵庫県・広島県の主要観光地の利用状況では，広島県の宿泊客の若干の減
少が見られはするが，両県とも基本的には，四回戦らの入込客の増加なども
みられている。
　一一方，瀬戸大橋観光ブームが地域経済に与えた影響について，（財）岡山経
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表8　四国4県の観光地等入込・利用状況
施　　　設　　　名 87年4－12月88年4－12月対前年比
栗林公園（全体） 733，3081，964，804 267．9
栗林公園（団体客） 220，398 929，844421．9香 四国村 142，284 198，445139．5
屋島ドライブウェイ（全体） 186，423 280，557 150．5
屋島ドライブウェイ　（バス） 9，996 27，049 270．6川 玉藻公園 219，939 362，056 164．6
歴史民俗資料館 14，754 17，318 117．4
県 五色台スカイライン利用台数 67，744 90，470 133．5高松坂出有料道路（臨海産業道路） 801β11 1，683，085 210．0
寒霞渓ロープウエイ 362，000 410，000 113．3
ドイツ館 22，225 19，074 85．8
十郎兵衛屋敷 73，541 109β62 148．7
かずら橋 176，943 277，729 157．0
眉山ロープウエイ 138，966 144，513104．0徳 鳴門スカイライン 334，083 349，347104．6
眉山パークウェイ 55，985 56，233 100．4
市営ロープウエイ駐車場（バス） 1，619 3，230 199．5?
大鳴門橋 2，024，467 2，099，4001 3．7
大鳴門架橋記念館（エディ） 68，109 68，711 100．9? うみがめ博物館 34，584 32，165 93．0
鳴門公園駐車場 86，097 89，259 103．7
末広有料道路 2，！52，741 2，279，499 105．9
祖谷渓有料道路 339，713 402，551 118．5
池田湖遊覧船（スワン号） 39，899 16，668 41．8
松山市内定期観光バス 18，078 28，977 160．3
松山城ロープウニイ・リフト 500，592 784，287 156．7?
子規記念博物館 106，111 128，160 120．8
南楽園 189，308 139，47573．7
石鎚登山ロープウエイ（上り） 92，927 96，658 104．0媛 石鎚スカイライン（上り　全体） 95，345 60，735 63．7
大山砥神社宝物館 83，314 99，551 119．5? 伊達博物館 39，280 28，881 73．5
伊予かすり会館 257，545 438，935 170．4
道後温泉旅館組合宿泊者数 659，6281，177，416 178．5
龍河洞 323，517 404，943 125．2
西島園芸団地 72，729 79，945 109．9? 高知城 180，281 232，537 129．0
足摺海底館 123，122 124，215 100．9
足摺海洋館 64β38 61，706 95．9
知 足摺スカイライン（全体） 131，069 138，455105．6
足摺スカイライン　（バス） 6，7！2 6，896 102．7
露骨黒潮ライン 250，533 363，573 145．1?
牧野植物園 78，089 79，236 101．5
浦戸大橋 1，222，252 1，274，241104．3
桂浜駐車場 129，517 165β22 128．0
注）出典は，香川県経済労働部観光振興課ほかの資料による。
一l12一
瀬戸大橋架橋後の地域経済と環境問題　335
表9　山口県・島根県の主要観光地の利用状況
施　　　設　　　名 87年4月～9月（A） 88年4月～9月（B）（B）／㈹％
下関水族館 222，348人 212，020人 95．4
常盤公園 302，371人 309，546人 102．4
徳山動物園 161，601人 163，050人 10q．9
錦帯橋 317，804人 326，771人 102．8
?????????
秋芳洞 863，805人 808，625人 93．6
大正洞・景清洞 98，721人 88，679人 89．8
指月公園 182，973人 165，111人 90．2
湯田温泉宿泊者数 303，446人 292，629人 96．4
湯本温泉宿泊者数 186，340人 187，703人 100．7
足立美術館 212，151人 226，870人 106．9
五本松公園リフト（片道） 57，778人 52，033人 90．1
松江城 302，662人 285，995人 94．5
八雲立つ風土記の丘 19，361人 18，366人 94．9
?????????
日御山灯台 130，609人 123，575人 94．6
石見銀山資料館 25，202人 25，282人 100．3
医光寺 7，939人 9，工75人 115．6
三本松城跡リフト（片道） 51，973人 40，871人 78．6
黒木御所碧風館 23，511人 16，236人 69．1
　注）『岡山経済』岡山経済研究所，1989年4月号
済研究所では，昨年（1988年）！年間に岡山県内で観光客が消費した金額
を，観光動態や料理飲食等消費税（県税）から試算し，2080億円程度とし
た。これは前年に比べ約440億円の増で，さらに生産誘発効果はその1．8倍の
796億円に相当するとみて，岡山県の県民所得をO．7％程度引き上げる効果が
あったとしている20）。もちろん，これは，県全体のマクロ的な試算であり，
県内の観光地でも，すでにいくらかみてきた通り，県東部の閑谷学校，口中
北部の井倉洞など全国的にあまり知られていない観光地の観光客は逆に減少
するなどミクロ的には不均等を残したことも銘記しておかねばならない。
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衷10　兵庫県・広島県の主要観光地の利用状況
施　　設　　名 増加割合　％
塩田温泉 152．6
洲本温泉 122．3
赤穂御崎温泉 119．3
???????
城崎温泉 104．7
湯村温泉 106．2
有馬温泉 109．9
広島地域観光施設入場者数 100．7
備後地域観光施設入場石数 ⊥03．8
?????
広島地域宿泊老齢 99．5
備後地域宿泊者数 115．3
備北地域宿泊者数 ユ03．3
　注）1．出典は，表9に同じ。
　　　2．数字は1987年4～9月と1988年4～9月
　　　の期間を比較しその増加割合をみたもので
　　　ある。
　（3）出資金の地方財政問題
　架橋と架橋後の財政問題については，公団の建設事業費への関連自治体の
出資金支出をめぐる問題がある。周知の通り，総事業費1兆1300億円（調査
費等をのぞく）の資金構成は，道路部分約6割（約6800億円）と鉄道部分約
4割（約4500億円）である。鉄道部分については，政府出資金（出資金の全
額），借入金（うち財投による政府引受債と地方縁故債の割合がほぼ2対
1），工事費補助金などで構成されている。一方，道路部分の約6800億円のう
ち約800億円が中央・地方の出資金，約6000億円を借入金でまかなっている。
出資金は政府2対地方1の割合21）で，借入金の場合も政府の財投2対自治体
側の縁故債1の割合となっている。出資金は実質上この借入金の利子補給に
充てるので事実上の支出となる（89年6月現在の金利6．14％以上）。瀬戸大
橋関連分では岡山県，香川県のほかに高知県の出資金（Aルート分も含む）
も存在する。1970（昭和45）年度から1988（昭和63）年度まで岡山・香川両
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県の出資金各113億2400万円，両県合計で226億円余が支出された22）。ほかに
高知県の支出約11億円となっている。
　一方，瀬戸大橋関連の県道・市町村道整備，関連施設の整備の累計金額は
明らかでないが，岡山・香川両県とも博覧会を行い，岡山県分（倉敷市児島
にて開催）の博覧会（瀬戸大橋博88岡山）は収支ほぼ均衡したが僅かながら
赤字となっている。23）
　関係自治体の出資金支出は，借入金への利子補給に充てるので今後とも継
続し，また縁故債の地元引き受けをめぐる問題も今後に残されるところとな
ろう。
　（4）架橋後の環境問題一騒音・景観問題ほか一
　架橋のもたらすマイナス効果については先にも若干ふれた通り，架橋にと
もなう地域間・各産業間の経済競争の激化がもたらす諸問題であり，一方ま
た，架橋にともなう環境問題や景観問題があげられるのである。経済競争の
激化については，農業生産における中国側（とくに岡山県）と四国各県の産
地間競争の激化，中央及び京阪神等の大手資本の進出による地場中小企業へ
の圧迫（与島の外食産業における京阪神大手資本進出をめぐる問題ほか），
架橋によるフェリー業者の営業への影響，島しょ部を中心とした地場産業
（島の石材業ほか），漁業への影響などを少くともあげ得るだろう。24）また，
大手のデパート・スーパーの進出にともなう地元商店街との関係（児島・坂
出地区ほか）をめぐる問題点もある。25）
　いま一つ，架橋の環境への影響としてクP一ズアップされたJR瀬戸大橋
線の列車騒音をめぐる問題があり，この点がなお未解決の課題として残され
たことである。
　本年3月に早くも1千万人の乗客数を突破した瀬戸大橋線は，とくにJR
四国側にとって赤字路線を埋める“ドル箱”路線となっている。本年2月25
日夜，80ホーンをはるかに越える．實ｹに悩む倉敷市下津井田之浦地区の東町
内会（76戸）に対する本四公団などの現地説明会が地元の集会所で開かれ
一115一
338
た。公団側は，昨秋2億円を投入し吸音板を設置したが，橋上の条件もあっ
てその効果は殆んど上がらなかったからである。
　列車騒音公害は，倉敷市下津井地区のほかに椎石島，与島など島の住民生
活にも大きな影響を及ぼしている。
　瀬戸大橋の環境問題をめぐっては，本州四国連絡橋公団は，架橋着工
（1978年10月10日）前の1976（昭和51）年11月，児島・坂出ルートの「環境
影響評価書案」をまとめ住民に公表した。いわゆる環境アセスメントである
が，この資料は，B4版，本文451頁，資料部330頁にものぼる膨大なもので
あった。筆者は，この環境アセスメントをめぐってかつてコメントを記した
ことがあるが26〕，そこでの最大の争点は，大気質の一酸化炭素（C）と浮遊
粒子状物質及び浮遊粉じん，窒素酸化物（NOx），光化学オキシダント（Ox）
をめぐる問題であった。また，工事中の水質・海水汚濁も問題とされた。と
くにNOxやOxなどの問題は，架橋周辺に水島コンビナート地区を控えてお
り，自動車排気ガスとの相乗作用も予想されたからである。しかし，架橋後
は，NOxの問題が全くなくなったわけではないが，別の処に大きな問題があ
ることが分かったのである。
　架橋にともなう騒音については，「評価書」では2つの側面から問題にし
ていた。その一つは自動車交通に伴う騒音の環境保全目標であり，「評価書」
ではA地域（住居地域）昼間60ホン以下，夜間50ホン以下，B地域（商工業
地域）昼間65ホン以下，夜間60ホン以下（朝・夕は両者ともその中間値）と
されている。特に夜間22～23時の最大値（大型車混入率60．3％）に対する保
全目標が問題となっていた。一方，いま一つは，鉄道騒音についてである。
この点について「評価書」は，「ほぼ80ホンを上まわらない値」としたのであ
るが25），この点では，「新幹線鉄道騒音に係る環境基準について」（昭和50年
7月29日環境庁告示第46号）に定める基準値を用いるよう検討することが岡
山県などから要望されている2η。
　このうち前者の自動車騒音については，架橋後1年をへた現在までのとこ
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うそれ程クローズアップされてはいない。これは，橋のトラック通行量が予
想値をかなり下まわったことが原因していると思われる。このことは，ま
た，中国横断道路の未整備とあわせ四国側の高速自動車道路の整備がなおか
なり遅れており，30トン級の大型車が橋をそれ程運行しないことが原因して
いると思われる。もし四国側の道路が整備されれば，道路騒音の問題は，そ
の低周波振動とあわせて改めて浮上してくるかも知れない。
　振動について「評価書」では，当初の環境保全目標値A地域昼間65デシベ
ル，夜間60デシベル，B地域昼間70デシベル，夜間65デシベルとし，予測値
は60デシベル以下で問題はないとした28）。また，低周波空気振動の保全目標
値を90デシベルとした。ただ「実態が十分解明されていない」こと，「一律に
定めることが困難」とし目標値を定めることが困難としている。トラック
（とくに30トン級大型トラック）の低周波振動は，先にも述べた通り，現在
では，沿線住民の反応を呼び起こす程の問題にはなっていない。しかし，中
国地方の山陽横断自動車道の開通，四国側の高速道路体系の整備後の事態の
中では，大きな問題となってクローズアップされることも予想されている。
　JR瀬戸大橋線は，中央自動車道の下部に位置し，当該・住民の住居の真上
を通過している。鉄道騒音については，環境影響評価書でも，住民側でも
（そして当時「評価書」にコメントを加えた筆者も）これ程までに大きな問
題となることを当初は予測していなかった。新幹線と大橋架橋部分を走る鉄
道とでは自然空間の上からも施設の面からも大きく異なり，橋脚陸上部の下
方部分に位置するJR線は，金属音の空適適波問題ともあいまって直下の民
家を直撃し，新幹線のケースとはかなり異なっていたことが知られねばなら
ない。　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　’
　また，架橋にともなう瀬戸内の景観問題については，民間のタワー建設と
景観との調和をめぐる問題が起こっている。倉敷市下津井吹上地区の「瀬戸
内レインボータワー」（高さ148m）の造成・建設に倉敷市土地利用審査会議
がゴー・サインを出していたのに対し，89年3月岡山県が景観条例を制定
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し，下津井・鷲羽地区（倉敷市）の景観モデル地区指定を行ったことにとも
なう工事凍結問題が起こっている29＞。一方，香川県側でも，坂出市・与島の
瀬戸大橋タワー（150mを予定）の計画をめぐる問題が残されている30）。
　その他，瀬戸内の環境問題にかかわって，いわゆる“ポスト瀬戸大橋”の
目玉とされる児島沖の「入工島・海上道路」構想が，児島沖海域の藻場（瀬
戸内の数少ない稚魚成育の場），のり養殖場への打撃となる恐れも論議され
るに至っている。瀬戸内湾岸道路の提案もあるが，瀬戸内の自然的な海岸線
の維持との調和も強く望まれているのである。
3　架橋と住民世論の動向
　開通後1年が経過した今日，岡山・香川（島しょ部を含む）を中心とした
地域住民は橋をどうみているか，である。大橋建設中の地域社会特に島しょ
部を中心とした島民の意識については，先に紹介した鯵坂・磯部両氏のくわ
しい調査報告がある。架橋後1年後の住民世論の動向を調査したものに本年
1月NHK中四国の9放送局が共同で行った「瀬戸大橋についての世論調査
結果の概要」31）（1989年4月調査結果を放送）があり，この調査を参考に架橋
後の住民世論の動向を，主に環境問題を中心にみておこう。この調査では架
橋への評価がみられる反面，地域住民側からみた橋の問題点もより鮮明に出
されている。
　この調査から，2～3の例を取り出し住民意識の動向をみよう。まず表11
によって，架橋によって「良くなった点」と「悪くなった点」とについて住
民の意識をみよう。あなたが住んでいる市町村は，瀬戸大橋の開通によって
どんな点が良くなったと思いますか，の質問に対しては，「観光客が増えて，
地域に活気が出てきた」（22．1％）とする人や，「交通が便利になり，交際や
買物などがしやすくなった」（21．5％）などその効果を評価する人も多いが，
反面「交通量が増え，騒音や排気ガスなどで環境が悪くなった」（21．5％）と
一118一
瀬戸大橋架橋後の地域経済と環境問題　341
　表ll架橋によって「良くなった点」と「悪くなった点」
一良くなった点一
　あなたの住んでいる市町村は，瀬戸大橋の開通によってどんな点が良くなったと思いま
すか。いくつでも結構ですから選んでください。（MA）?????企業の進出で雇用が増えたり，経済活動が盛んになった・・………　　　　・・3．9％
水産物や農産物などの新鮮な食料品が，手に入りやすくなった・・　　　　4．7
水産物や農産物などの新鮮な食料品を出荷しやすくなった・・……・・　　　5．8
交通が便利になり，交際や買物などがしやすくなった・・………　・…　　・…21．5
経済圏が広がり，商売などがしやすくなった……………・…・…　　　　　　3．2
観光客が増えて，地域に活気が出てきた・…・…・………t・……………………・22．1
大阪や東京など中央との交流が盛んになった……………・…・…　　　　…　6．5
その他（具体的に）……………………・…………・…・………・…一・一・　　…　2．9
良くなった点はない………・…・……・・……………・…・……・・……　　　…・55．0
一一ｫくなった点一
　反対に，瀬戸大橋の開通によって，どんな点が悪くなったと思いますか。いくつでも結
構ですから，選んでください。（MA）?????大規模な商店や企業の進出で，地元の商店や企業が圧迫されている…・　5．4％
人や物の流れが変わり，地域の発展が妨げられている…………・………　　4．3
地価や物価が上がった・……………・…・…・…………・……………・………・　　6．5
過疎化に拍車がかかった………………・・………・…・……・………・……・…　　1．8
犯罪が広域化した・……………一一・・……・・…………・・………………・・……・…　3．6
交通量が増え，騒音や排気ガスなどで環境が悪くなった……………・…・・…21．5
観光開発により，景観が損われたり，海が汚れたりしている……・……　　6．3
大阪や東京の影響が強まり，地域の伝統や文化が損なわれつつある…・　2．1
その他（具体的に）・…・………・t・……・・…………・・…………・・………・………2．9
悪くなった点はない・…・……………・……・…・………・・…………・……・………63．7
注）NHK中四国9放送局「瀬戸大橋につい七の世論調査の概要」（1989年1月）
する人もかなり多い。「良くなった点はない」とする人がなお55％もいる。
　また，別の質問では，「時間をかけてみないと分らない」と答えた人もかな
りいた。一方，r悪くなった点」では，「地価や物価が上がった」（6．5％），
「観光開発により，景観が損なわれたり，海が汚れたりしている」（6．3％），
「大規模な商店や企業の進出で，地元の商店や企業が圧迫されている」
（5．4％）と答えた人がつづいて相対的に高くなっている。
　環境問題の最大の問題は，先にみた列車騒音公害問題である。この点につ
いて，NHKの行った世論調査では，表12にみる通り，「騒音を小さくするた
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表12　騒音公害の解決策について
あなたは，この騒音問題を解決するためにどう取り組むのが良いと思いますか。（SA）
1　騒音を小さくするため列車のスピードを蓬とす・………・・…・…・一…・・一…47．6％
2　列車のスピードを落とさずに，防音工事など他の方法で対応する…………39．7
3　列車の騒音はやむをえない。これ以上の対策をとる必要はない……………8．7
4　無回答………………・・…・……・………・…・………・……・・………………………4．0
注）資料は表11と同じ。
め列車のスピードを落とす」が47．6％と過半数に近い工事となっている。つ
づいて，「防音工事など他の方法で対応する」が39．7％と多くなっている。
　騒音問題をめぐって岡山県側では，県議会をはじめ県・市当局が，列車の
夜間減速を強く要望したが，JR四国側の代表は，遂に県議会にも顔を見せな
かった。JR四国に減速への権限はないこと，また全国ダイヤのもとでその運
行時間表の修正は他への影響が大きいとし公団と運輸大臣にその扱いを一任
した形となっている。この点では，新幹線の減速問題などJR線の他の列車
騒音訴訟問題に大きな影響を与えることも対応を取り得ない大きな理由とも
みられていた。
　岡山・香川の列車騒音対策への対応の違いも一時期表面化した。香川県側
は㌧列車減速よりも民家防音で対応することを検討し，岡山県側は，列車減
速要求が県議会，住民団体を含めて主流をなしていた。しかし，その後香川
県側も岡山県側の要求に歩み寄りを見せほぼ一致して列車の減速を要望して
きた。
　JR瀬戸大橋線の夜間の運行数は，当初夜間9時から翌朝6時までは，臨時
便をのぞいて4本であり，深夜はいくらか減速していた。しかし，本年3月
11日からは新しいダイヤのもと上下線合わせて10本に増便された。先のアン
ケート回答数のうち過半に近い住民が列車の減速を要望していることからみ
ても，この面での早急な対策がのぞまれているのである（32＞。
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むすびにかえて
　以上，瀬戸大橋の架橋1年後の事態について，架橋後の交通量と利用状
況，架橋の経済効果と地方財政問題，環境への影響，住民世論の動向などに
ついてみてきた。周知の通り，本四架橋は，更に明石一鳴門ルート，尾道一
今治ルートへと建設が拡大され，前者はすでに着工へと進んでいる。瀬戸大
橋の開通は，今後の地域経済と住民の生活をどのように変え，四全総がめざ
す多極分散型国土の形成への手がかりとなり得るのか。最後に表13によって
先のNHKの世論調査結果を改めてみておこう。架橋により地域が「発展す
る」と答えた者は19．9％，「少し発展する」とした者30．8％，変わらない
41．4％となっている。瀬戸大橋の活用策としては，観光開発に生かすが
25．5％と多いが，農水産物や工業製品の流通に生かすが27．9回目最も多く
　表13　架橋と地域について
一発展するか一一
　あなたの住んでいる県の県庁所在地は，瀬戸大橋の開通によって，どう変わると思いま
すか。（SA）
　1　発展する・…一…………・…・・……………・・………………・・……一…一…・…19．9％
　2　少し発展する・………………・・……………・・…・………・………・・………………30．8
　3　変わらない……一・………・…………一…・・……・………一・…………・一…・41．4
　4　少し停滞する…………・……・……………一・・…・…………・・……・…………・……3．8
　5　停滞する……………………・…………・…・・…………・……・・………・………・…1．1
　6　無回答……………・・…・……・・…………・…・・……………・・………………・・……3．0
一瀬戸大橋の活用策一
　最後に瀬戸大橋の将来についておたずねします。あなたは今後，瀬戸大橋をどういう面
で活用して行ったら良いと思いますか。（SA）
　1　農水産物や工業製品の流通に生かす……・・……・一・…・・……………・…・………27．9％
　2　企業誘致など産業の振興に生かす…一…………・………………………・…・・…・17．9
　3　文化や情報の交流に生かす…………・……・…・…・…………・……………………・13．5
　4　通勤，通学♪買物など生活面に生かす…・……………・…・……・………・……・…6．4
　5　観光開発に生かす・…・一………・・……・一………・・…一…………・・……………25．5
　6　その他（具体的に）・……………・…・…・…………・・……・…………・………・……1．1
　7　　無回答一・・・・・・・…　一・・・・・…　4■・・…　一・一・一・・・・…　一・・…　一・一一・一・・…　一■一・一一・・・…　■■…　■■・・…　　7．6
　注）資料は表11に同じ。
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なっている。観光客増加といっても，倉敷美観地区をはじめ四国側の金刀比
細腰，松山温泉街などのプラスに対し，山口県や島根県側の温泉地等のマイ
ナスなど地域的不均等もみられている。
　そうして，瀬戸大橋架橋を今後周辺地域経済の発展，地方都市振興，都
市・農村の内発的発展に生かす道と架橋をとりまく課題についてまとあてお
くと，第1に，架橋を通じて地域の農水産物や特産物，中小商工業を含む瀬
戸内地域の地場産業の製品をいかに高速道路輸送体系のベースに乗せ，架橋
の本来的な輸送効果を高め，地域の産地化を進め得るかであろう。そうし
て，第2に，現在観光ブームと一部の流通機能の拡大にとどまっている架橋
のインパクトを，いかに流通部門の拡大を契機に地域の生産過程・生産計画
の中に構造化し得るか。鉄鋼・造船部門など産業の構造調整と産業空洞化が
叫ばれてきた瀬戸内の従来までの拠点工業都市における産業の構造変革とあ
わせて，製造業・サービス業を含め新たな地域特性をになった2次・3次産
業の芽を今後如何にして生み出し得るかが地域産業政策の中長期的な課題と
されるだろう。
　第3に，架橋にともなう地域間競争と都市間競争の激化の中で，いかにし
て歴史文化に根ざし，個性とアメニティのある都市づくりを架橋周辺都市が
行ってゆけるかが大きな課題とされるだろう。そうして，
　第4に，架橋にともなう環境問題へのキメ細かな対処の必要についてであ
る。すでにみてきた通り，架橋は，その経済効果の是非の問題と共に，瀬戸
内の環境問題の将来にいくつかの課題を投げかけた。いま，岡山県下では地
元の弁護士会や市民団体（市民連絡協議会ほか）などが，香川県側の住民団
体などとも協力して「地域を考える」学習活動を進める動きがみられ出して
いる。列車騒音，（将来の）自動車振動音，景観問題，大橋周辺の人工島・湾
岸道路建設をめぐる環境問題など多くの解決さるべき課題が残され，大橋は
経済団体・商工業者と共に「地域を住民自らが考える」絶好の学習の機会を
提供したともいえることである。
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　架橋を今後，真に地域一周辺都市・農村　　の自立的かつ個性的な発展
への道に生かせるか否かは，このような地域の経済団体・中小商工業者・農
民・市民による地道な学習活動の如何がポイントとなるのであろう。本稿
は，架橋1年後の事態と若干の統計資料をもとに架橋後の地域経済と環境問
題を考える視点について述べた筆者の研究ノートに過ぎない。そのより立ち
入った計数的分析やシミュレーション分析については，今後の課題である。
最：後に資料提供に快く応じて下さった本州四国連絡橋公団（第二管理局）及
びNHK，岡山県，（財）岡山経済研究所ほか関係諸機関に感謝したい。
注
1）ふつう1兆1300億円とされているが，公団側では調査費等を含めこの数字の方が正確と
　している。
2）例えば，拙稿「本四架橋の経済効果を問う」『エコノミスト』毎日新聞社，1978年12月15
　日号，同「本四架橋と瀬戸内の環境問題一環境影響評価を中心に一」『ジュリスト』増
　刊総合特集，Nd5，有斐閣，1979年8月，などを参照されたい。
3）拙稿「四全総と地方都市振興の課題一計画の現実と開発への手がかりをめぐって
　一」『岡山大学経済学会雑誌』第21巻第1号，1988年6月。
4）もちろん乗用車の中には普通貨物（中型貨物）も含まれる。高速道路体系の未整備は，
　特に四国側の遅れが著しいともいわれている。フェリー利用のメリットとして料金割安
　に加え運転手の「休息」が得られることをあげる見解もある。
5）この割引率は表4の通りとなっている。
6）瀬戸大橋の道路部分（瀬戸中：央自動車道）の料金を現在のおよそ半額にすべきことが，
　地元経済界，ジャー一一ナリズム，トラック業者などの声として提案されている。自動車交通
　量を増加させるための料金引き下げは望まれる方向ではあるが，公団の3本のルートの
　建設費と償還計画（他の2ルートを含む）との関連，フェリー業者との共存のための均衡
　的な料金体系の検討，料金値下げと通行台数の増加とのシミュレーション分析を行うこ
　となどが必要とされるだろう。また，JR瀬戸大橋線の減速問題とあわせ，将来的には四
　国側の高速道路の整備とも合わせて大型トラヅク（30トソ級の）の通行量の増大と橋の騒
　音（振動）拡大の可能性も射程に入れて検討してゆかねばならないと思われる。
7）JR西日本，岡山支社運輸部調査による。
8）『山陽新聞』1989年3月9日号及び同日の各紙。
9）瀬戸大橋のインパクトをめぐる最近の研究成果には，①石原照敏「瀬戸大橋と地域産業
　構造の転換」岡山大学産業経営研究会r研究報告書』第23集（刊行物第24集），1988年5
　月，所収。また，②徳岡一幸「瀬戸大橋時代の地域間関係一四国における広域経済圏を
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　めぐって一」　r研究年報』28，香川大学経済学部，1988，③井原健雄・宍戸栄徳・徳岡
　一幸「瀬戸大橋架橋のインパクト調査」文部省特定研究（香川大学経済学部），1989年3
　月，④石原照敏・森滝健一郎編r地域構造と地域問題』大明堂，1989年，などがある。ま
　た，公団はじめ民間研究機関等の調査・提言等には，⑤（財）岡山経済研究所・岡山経済
　同友会r岡山経済の瀬戸中枢経済文化圏の確立への戦略」1988年5月，⑥大道晃正「本州
　四国連絡橋の経済効果」r地方財務』，ぎょうせい，1988年7月号，⑦大崎泰正「期待され
　る瀬戸大橋の経済効果」同上誌，⑧「瀬戸大橋架橋による地域経済の変化一軸2部　瀬
　戸大橋観光ブームと地域へのインパクト㊤㊦」r岡山経済』岡山経済研究所，1989年4月
　号，同5月号Jなどがある。なお，戦後岡山の地域経済の変貌との関連での影響予測につ
　いては，⑨Yoshizo　Hashimoto，　Economic　Effects　of　the　Great　Seto　Bridges　on
　Ohαyama　Prefecture，　August　1987，0kayama　Economic　Research　Institute．を参照。。
　　その他民間・公共団体の調査として，⑩㈹岡山県・広島県トラック協会，同倉庫協会ほ
　かr瀬戸大橋における貨物流動調査報告書』1989（平成元）年3月，⑪勧産業研究所r四
　国の地域企業の活性化に関する調査研究』1989年3月，（㈲四国産業・技術振興センター
　委託），⑫建設省四国地方建設局「本州四国連絡道路等インパクト調査」，1989年6月16
　日，⑬徳島県トラック協会「瀬戸中央自動車道（瀬戸大橋）開通に伴う運行実態調査」
　1989年8月，⑭高知商工会議所r瀬戸大橋開通による影響調査』報告書，1989年4月，⑮
　㈲ひろぎん経済研究所「瀬戸大橋が地域経済に与える影響」rカレントひろしま』No．37－
　1’89年5月，所収，などがある。
10）前掲注8）の資料⑤による。なお，岡山経済同友会・（財）岡山経済研究所『岡山県に
　おける新しい都市機能の育成戦略』1989年5月，3頁以下も参照。
11）同上資料。
12）中国（元広島）通産局，1989年3月8日発表資料による。なお日本経済新聞，1989年3
　月9日〔中国経済らん〕なども参照。1989（昭和63）年の中国地域の工場立地件数は259
　件，前年比61．9％であった。
13）前掲注9）①の資料参照。
14）同上②の資料参照。
15）この点については，岡山経済同友会流通委員会『交通・情報化の進展にともなう流通機
　能の変化に関する調査研究報告書一岡山県域を中心に一」1988年5月，の第2章（筆
　者執筆）も参照。
16），17）同上資料，第1章，12頁参照。
18）岡山市の池田動物園では，この期間に珍獣展が行われた。
19）ほかに，金刀比羅宮（琴平町）の参拝・観光客の増大も大きくなっている。㈹香川県観
　光協会の調査によれば，昭和62年の365万人が昭和63年の520万人と1．42倍に拡大した。
20）前掲注9）の資料⑧及びr山陽新聞』1989年6月3日号参照。
21）橋の財政問題については，前掲注2）拙稿を参照。
22）岡山県企画部企業調整室（旧瀬戸大橋対策室）資料による。
23）同上資料によれば，博覧会の収支は収入決算額65億9200万円，支出決算：額66億7600万円
　で，8400万円の赤字であった。
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24）この点については，鯵坂学・磯部作「瀬戸大橋建設と地域社会一島しょ部の調査を中
　心に一」広島大学総合科学部紀要ffr社会文化研究』第13号，1987年がくわしい。な
　お，Saku　Isobe，　The　In∫tuence　of　the　Great　Seto　Bridges　on　the　Regional　Econombl，
　1988も参照（この資料はイタリアの学術会議及び環境保護団体〔ノストラ〕に提出され
　た）。
25）この点，拙稿「瀬戸大橋と地域開発への今日的視点」『中小商工業研究』第19号，1989年
　6月，も参照。
26）前掲，拙稿「本四架橋と瀬戸内の環境問題」参照。
27）岡山県環境部資料による。
28）日本科学者会議岡山支部，「本州四国連絡橋（児島坂出ルート）環境影響評価書案にたい
　する意見書」1977年12月19日提出，参照。
29），30）例えば『山陽新聞』1989年6月7日～8日。この問題は，その後高さを規制した上
　で事実上認可されている。
31）この調査は，1989年1月12日（木）～31日（火）まで中四国の有権者各県600人，計
　5400人を対象とした郵送による集計として行われたものである。回収率74．0％であった。
　いくつか注目される調査結果がみとめられる。なお，岡本哲郎rr瀬戸大橋』へよせる期待
　と不安」（世論調査リポート），r放送研究と調査』，　NHK，88年4月を参照。
32）列車減速問題については，その後，JR四国本社が7月22日置らの夏のダイヤ改正で2
　年間の期限付きで減速を行う代りにディーゼル特急（JR瀬戸大橋線）の児島駅（岡山）の
　通過を発表し，岡山県知事及び県議会などが通過撤回の要望を行なった（7月5日）。ま
　た，地元の倉敷市児島地区の「特急列車児島駅通過反対期成会」（代表・中島広介児島商
　工会議所会頭）もJR西日本岡山支社，　JR四国本社に通過措置の撤回を申し入れている
　（7月12日）（朝日新聞岡山版，7月13日ほか各紙を参照）。地元岡山県，倉敷市児島地区
　などの強い要望に対して，運輸省の行政指導もあってJR四国，JR西日本は全列車の半分
　（16本）を児島駅に停車させることを9月より実施するとしたが，なお地元は全ディ一汗
　ル特急列車の停車を要望している（7月29日各紙）。なお，7月22日のダイヤ改正による
　減速の結果，下津井田之浦地区で評価値が77～80ホンと初めて環境アセスメントの努力
　目標値（海峡部80ホン以下）を達成したが，田之浦地区の住民は，新幹線騒音の環境基準
　（住居地域70ホン）並みの達成をなお求めている。香川県側では，与島ほか坂出市の3島
　とも努力目標値をクリアできていない（8月2日各紙）。
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